MAFC Autosport Technikai Szabadegyetem
A Formula-1 dinamikaja

&RI PETER

A tanora elején nosztalgikusan visz-
szaidézte azokat az idGket, amikor

az egyetemi évei alatt sikeriilt elérni,
hogy a BME tdmogassa a mérnok-
palantak kis csoportjat abban, hogy
versenyautét épitsenek, majd ezzel az
autoval 1984-ben Magyar Autocross

Oktéber 30-an dr. Hanula Barna eléadasa nyitotta a mar
hagyomannya valo, a MAFC altal szervezett Technikai
Szabadegyetem idei félévét. A tandra témaja a Formula-1
dinamikaja/fizikdja volt.

A MAFC, vagyis a MlUegyetemi Atlétikai és Football Club és
a BME Kézlekedés- és JarmUimérnoki Karanak szervezésé-
ben rendezte meg a hagyomanyos Technikai Szabadegye-
tem idei félévének elsé eldadasat. A helyszin a Budapesti
MUszaki- és Gazdasagtudomanyi Egyetem CH-Max eléado-
terme volt. Lengyel David - a MAFC Autdsport és Motor-
sport Szakosztaly vezetdjének - bevezetdje nyitotta meg

a félévet, majd a BME volt didkja, az autdsport jol ismert
alakja, a gyo6ri Széchenyi Istvan Egyetem Audi Hungaria
JarmUimérndki Tanszékcsoport vezetdje, dr. Hanula Barna
kezdte meg a szakmai el6adast.

az az érdekesség, hogy egy F1 aut6
legjobban 150—180 km/h kérnyékén
tud gyorsitani, ugyanis ezen sebesség
alatt nem elég a leszorit6 erd, vagyis az
utfeliiletre hat6 normalerd a nagy mo-
torteljesitményhez, ami ilyenkor képes
a kerekek ,kiporgetésére”. Nagyobb

bajnoki cimet szerzett. A Formula—1
fizik4janak bemutatésat a tapadasi
kor és az ideélis iv megvalasztasanak
ismertetésével kezdte. A tapadasi

kor minden sebesség esetén mas
alakot 6lt, ugyanis nagyban fiigg a
leszorit6 er6tdl. Ezért fordulhat el
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© Colin Chapman 1970-ben ért el
nagy attoérést a Lotus 72-vel

sebességek esetén viszont a motortel-
jesitmény és a légellenéllas erdjatéka
adja meg az elérhet6 legnagyobb
menetiranyu gyorsulast. Hasonl6 a
helyzet fékezéskor és kanyarodaskor,
bar ezekben az esetekben a sebesség
novekedésével a lehetséges fékezG- és
oldaliranyu gyorsulas is nd, tehat

ha a sebességekhez tartozo6 tapadasi
koroket egymaésra illesztenénk, akkor
egy csonka kapot kapnank, melynek
a csonkolt része a versenyautok véges
motorteljesitményébdl adddo, elérhe-

tetlen, menetiranyt gyorsulés teriilete.

A mai Forma—1-es autok fékezd- és ol-
daliranyban akar 4—5 g-s gyorsulast is
képesek produkalni, gyorsulni viszont
az idealis sebességen maximum 1 és

2 g kozott tudnak. A versenyzk ennek

megfelelGen alakitjak az idealis iviiket:

minél kordbban tudjanak kigyorsi-
tani egy hosszu egyenes el6tt, hiszen
ott tudjak a legtobb id6t vesziteni. A
kanyarkombinacidk esetében is ezért
tapasztaljuk, hogy mindig az utols6

@ Brabham BT46B
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kanyarkilépés torténik idealisan, a
korabbi kanyarokat a versenyzék
szandékosan ,.elrontjak”,
hogy végiil megfelelen
tudjanak kigyorsitani.
Az el6bb emlitett 4—5
g-s gyorsulasokhoz mar
aerodinamikai mo6dosita-
sok sziikségesek az autokon,
hiszen leszorit6 erét kell ,elgallitani”
a nagyobb, talajon ébred$ normal-
er6 érdekében. A Formula—1 nagy
Jfeltalaloja”, az angol Colin Chapman
1970-ben ért el nagy attorést a Lotus
72-vel @, amivel sikeriilt elérni a
2 g-s oldalgyorsulast. Ezutan Gjabb
és tjabb aerodinamikai Gjitasokat
vezettek be a csapatok, majd ezeket
sorra be is tiltottdk, ugyanis veszé-
lyesnek itélték ket. Minden tiltas
ellenére a tervezGk 2 év alatt Gjra és
Gjra utolérték a korabbi modellek
teljesitményét, igy mar tobb mint 30
éve a Formula—1-ben mindig 4 g ko-
riili gyorsulasok érhetdk el. Erdemes
kiemelni a Brabham csapat BT46B
@ versenyautdjat, amelyet 1978-
ban Niki Lauda vezetett, és amelyet
egy hatalmas ventilatorral lattak el,
melynek feladata a motor hiitésén tal
az aut6 alatt 1év6 leveg6 kiszivasat
szolgélta, igy keltve leszorit6 erét.
Ez volt Gordon Murray, a Brabham
tervez@jének valasza Colin Chapman
Lotus 79-esére @, melynek pad-
16lemeze ugy volt kialakitva, hogy
létrehozza az Ggy-

e nevezett ,ground

effect-et”, vagyis az
aut6 alatt depresszi-
6t hoz létre, ami ,le-
szivja” a versenyau-
t6t a foldre. Gordon
Murray elképzelését
az FIA nem dijaz-
ta, és a megnyert
els6 futam utan
szabalytalannak
itélték a megol-
dést. Nem sokkal

© Colin Chapman Lotus 79

késébb a ,,ground effect”-es autokat
is betiltottdk, mivel a jarmd kismér-
téki elemelkedése mar képes volt
megszilintetni ezt a leszorit6 hatast,
és az aut6 ala bejut6 leveg6 képes volt
teljesen elemelni a versenyautdkat a
fo6ldt6l, ami 6riasi baleseteket ered-
ményezett. A leszorité erd novelésére
jelenleg 3 f6 megoldas létezik, ezeket
az alabbi tablazatban foglaltuk 6ssze:

AERO- EGYSEGNYI LEGEL-
DINAMIKAI LENALLASRA JUTO
ELEM LESZORITO ERO
Szarny 2,5-3
Diffuzor 6-7
Splitter 1,5

A tablazatbol az olvashaté ki, hogy a
legjobb hatasfoka a difftizornak van,
ami azért is el6ny0s, mert a legna-
gyobb leszorit6 erd a hatso tengely
kozvetlen kozelében keletkezik. A
splitterek hatasfoka a legkisebb, mégis
alkalmazzak Gket, ezzel bizonyitva,
hogy a legkisebb leszoritbers-tobbletre
is sziikség van.

A fékezés témakore taldn nem a
legizgalmasabb, mégis érdemes el-
id6zni rajta. Az F1 aut6k leghosszabb
fékezése, amikor tobb mint 300 km/h
sebességrdl szinte 4116 helyzetre las-
sitanak, sem tart tovabb, mint 1,8 s.

A fékezési pontot a pilétaknak kb.

10 cm-es pontossaggal kell eltalalni-



O Renault F1 1,6 liter V6

uk, majd a leszorit6 er6 csokkenése
miatti tapadascsokkenést a fékpedal
szabalyzéasaval kell kompenzalniuk.
Az 1,8 s alatt egy versenyzs 7—8-szor
is beavatkozik a kivezérelt fékerébe,
hogy az mindig az adott sebességnek
megfelel6 legnagyobb érték legyen.
Az el6adas végén az idei szezon
turb6s motorjai is szoba keriiltek.

A Renault motorjanak robbantott
abrajan @ keresztiil megismerhettiik
a motor f6 részegységeit és azok saja-
tossagait. Az 1,6 liter 1okettérfogata
V6-0s motoron 1 turbéfeltolts kapott

e

helyet, melynek fordulatszamat
125 000 min*-ben maximalizaljak a
szabalyok. Az MGU-H egység egy ge-

neréatorként és motorként is miikodé
villamos gép. Amikor a turbéfeltoltd
még nem érte el lizemi tartomanyét,
akkor motorként miikodve felporgeti
azt, majd amikor a turbinan 4thaladé
g4z nagyobb teljesitményt szolgaltat
mint amire a kompresszornak sziik-
sége van (a fordulatszam-szabélyzas
miatt), akkor generatorként aramot
termel, és ezt az energiat képes az
akkumulatorban tarolni. Hasonlé
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O Mercedes F1

villamos berendezés az MGU-K is,
csak az kozvetleniil a hajtaslancba
kapcsolodik. Fékezéskor energiat
képes kozvetiteni az akkumulatorba,
gyorsitaskor pedig novelni tudja a jar-
m{ teljesitményét.

Vélaszt kaptunk arra a kérdésre is,
hogy miért a Mercedes motorja @

a leger8sebb az idei évben és miért
,hibaztak” a Ferrari mérnokei a
motor tervezése soran: a szabalyok
korlatozzak az 1 kor alatt eltarolhato
energia mennyiségét mind az MGU-H,
mind az MGU-K fel6l. A Ferrari ezért
szerelt Waste-gate-et a turbinara, a
tobbiek azonban talaltak kiskaput a
szabalyzatban, ugyanis az nem tiltja
meg, hogy az MGU-H-bol kozvetleniil
az MGU-K-t taplalja a rendszer, igy
amikor mar az akkumulatorba nem
tolthetnek, akkor a turbinin keletke-
zG tobbletteljesitményt kozvetleniil

a hajtaslancba taplaljak. A Mercedes
maésik nagy htizasa a turbofeltoltd
turbina- és kompresszorhazanak el-
kiilonitése volt. A kompresszort igy a
motor szivoesoveihez kozel tudtak el-
helyezni, amivel a szivocs6ben fellépd
aramlasi veszteségeket csokkentik, és
a kisebb feltoltend§ tér miatt a motor
gyorsabb reakcioidével rendelkezik,
mint vetélytarsai.

Az éjszakaba nylo eladas végén a
Tanar Ur még valaszolt a hallgatosag
kérdéseire, majd a résztvevik elége-
detten tavoztak és felirtak naptarukba
a november 27-i kovetkezd tanérat. ®
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